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Die folgonden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(§) Verfahren und Einrichtung zum abstandssensitiven, geschwindigkeitsgeregelten Fahrbetrieb bei 

Kraftfahrzeugen 

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren sowie eine Einrich- 
tung zum abstandssensitiven, geschwindigkeitsgeregel- 
ten Fahrbetrieb bei Kraftfahrzeugen, bei welchen mit Hilfe 
einer Abstandssensorik automatisch auf die Beschleuni- 
gung und die Bremse eingewirkt wird, gemaB Oberbegriff 
der Patentanspruche 1 und 7. Urn hierbei zu erreichen, 
daB die noch zu befahrbare Strecke oder den noch zu be- 
fahrbarenden Streckenabschnitt durch eine grofiere Fulle 
von Daten differenzierter bewerten zu konnen und damit 
die Fahrsicherheit erhoht werden kann, ist erfindungsge- 
maS vorgeschlagen, daS zusatzlich pradiktive Strecken- 
daten mitberucksichtigt werden, derart, daR automati- 
sche Beschleunigung und automatische Bremsung auf 
Vorhalt generiert werden konnen. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren sowie eine Einrich- 
tung 7.um abstandssensitiven geschwindigkeitsgeregellen 
Fahrbetrieb bei Kraftfahrzeugen, bei welchem mil Hilfc ei- 5 
ner Abstandssensorik automatisch auf die Beschleunigung 
und die Bremsc eingewirkt wird, gemaB Oberbegriff der Pa- 
tentanspriiche 1 und 7. 

Verfahren sowic Einrichtungen dieser Art werden im all- 
gemeinen beim sog. Tempomat-Betrieb eingesetzt. Dariibcr 10 
hinaus besieht jedoch auch der Bedarf, Verfahren und Ein- 
richtungen dieser Art nicht nur ini Tempomat-Betrieb, son- 
dern auch im reinen Assistenzbetrieb zur sichcrheitstechni- 
schen Fahrerunterstutzung einzusetzen. Sogenannte auto- 
matische Dislanzregel verfahren sind aus dem Stand der 15 
Technik vielfach bekannt. So zeigen die EPO 813 986, die 
EP 0 813 987 sowie die EP 0 813 988 ein ADR- Verfahren 
dieser Art, wclchc zu den abgefordcrten Wunschgcschwin- 
digkeiten und Wunschbeschleunigungen, geschwindigkeits- 
oder abstandsbezogene Sollgeschwindigkeiten und Be- 20 
schleunigungen ins Verhallnis setzt. Hierbei ist jedoch mehr 
an eine Anpassung der Fahrdynamik an die gegebene Ver- 
kehrssituation gedacht. 

Aus der DE 44 37 678 Al ist dariibcr hinaus eine Verfah- 
rensweise bekannt, bei denen Wahlschaiter zum Abrufen ei- 25 
ner mehr oder weniger sportlichen Fahrweise entsprechende 
Regel- oder StellgrdBenuberlagerungen generieren. Auch 
hierbei gent der Absiand zum vorausfahrenden Fahrzeug 
ggf. sogar zu einem Hindernis in die Regelung mit ein. 

Ein wesentlicher Punkt in der falirdynamischen Bewer- 30 
tung ist die sog. Langsbeschleunigung, wobei die 
DE 197 11 819 Al eine weitergehende Beeinflussung bzw. 
Uberlagerung oder Mitberiicksichtigung eines einstellbaren 
oder vorgebbaren Eangsbeschleunigungssollwertes offen- 

bart. * s 

All diese Verfahren richten ihr Regelziel auf die noch fol- 
gende Fahrstrecke. Richtig ist natiirlich die Tatsache, daB 
die nachfolgende Fahrstrecke j a vom Fahrzeug noch erreicht 
wird. Von der noch zu befahrenden Fahrstrecke wird ledig- 
lich der Abstand zu einem Hindernis oder zu einem voraus- 40 
fahrenden Fahrzeug ggf. eine dazu sich ergebende Relativ- 
geschwindigkeit bcwcrtcL. Ailein diese Bewertung ist aber 
unzureichend fur die Bewertung der Fahrsituation als Gan- 
zes und auch der BeschafYenheit der noch zu befahrenden 
Strecke. Somit fehlt Verfahren dieser genannten, bekannten 45 
Art die Bewertung solcher Daten, die auf die noch zu befah- 
rende, zukunftige Strecke oder den zukunftigen Streckenab- 
schnitt Ruckschlusse zulassen. 

Der Erfindung liegi sowohl in verfahrensmaBiger, als 
auch in einrichtungsmaBiger Weise die Aufgabe zugrunde, 50 
die noch zu befahrende Strecke oder den noch zu befahren- 
den Streckenabschnitt durch eine groBere Fulle von Daten 
differenzierter bewerten zu konnen und somit die Fahrsi- 
cherheit deutlich zu erhohen. 

Bei einem Verfahren der gattungsgemaBen Art wird die 55 
gestellte Aufgabe erfindungsgemaB durch die kennzeich- 
nenden Merkmale des Patentanspruches 1 gelost. 

Hinsichtlich einer Einrichlung der gattungsgemaBen Art 
wird die gestellte Aufgabe erfindungsgemaB durch die kenn- 
zeichnenden Merkmale des Patentanspruches 7 gelost. 60 

Vorteilhafte Ausgestaltungen des erfindungsgemaBcn 
Verfahrens sind in den Anspruchen 2-6 angegeben, und vor- 
teilhafte Ausgestaltungen der erfindungsgemaBen Einrich- 
lung sind in den ubrigen Anspruchen angegeben. 

Der Kern der Erfindung bestcht hierbei darin, daB zusatz- 65 
lich zu dem Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug oder 
zu einem Hindernis. oder ggf. sogar die Bewertung von Re- 
iaLivgeschwindigkeitcn nun auch pradiktive Streckendaien 



milberucksichiigt werden, derart, daB automatische Be- 
schleunigung und automatische Brcmsung auf Vorhalt gene- 
riert werden konnen. Mit pradiktiven Streckendaien sind 
solche geineinU die den zu diesem 7eitpunkt der Bewertung 
bereits gefahrenen Streckenabschnitt betreffen. Diese pra- 
diktiven Streckendaien konnen vielfacher Art sein. Sic kon- 
nen aus einer digitalen Bildauswertung gewonnen werden. 
Zu den besagten ausgewerteten Daten konnen Verkehrszci- 
chen gchoren oder auch Daten aus einer GPS-untersiutzten 
Navigationseinrichtung. 

Weiterhin konnen dazugehoren, pradiktive Streckendaien 
in Form von StraBen- und StraBenoberflachenbeschaffenhei- 
ten. 

In alien Fallen fuhrt die Bewertung der pradiktiven Strek- 
kendaten zu einem ggf. automatischen oder zumindesl assi- 
stenzmaBigen Eingriff auf die Beschleunigung und/oder die 
Bremse. Diese MaBnahmen konnen dabei zur Realisierung 
einer cntsprcchcndcn Sichcrhcitsrcscrvc bereits auf regc- 
lungstechnischen Vorhalt generiert werden. So konnen bei- 
spielsweise aus der besagten digitalen Bildauswertung Ge- 
schwindigkeitsbegrenzungen erkannt werden, die fur die 
kunftige Fahrstrecke gelten, oder aber auch die Ankundi- 
gung von gewissen StraBenzustandshinweisen oder Gefah- 
renhinweisen im allgemeinen. 

Uberdies konnen als pradiktive Slreekendalen auch Stra- 
Ben- und Su-aBenoberflachenbeschaffenheiten registriert 
werden, durch entsprechende Haftreibungssensoren oder 
durch Schwingungssensoren. Eine Bewertung der bisheri- 
gen S treckendaten kann eine entsprechende Bewertung der 
Fahrsituation als solches ermoglichen. wobei die StraBen- 
oberflachenbeschaffenheiten auf die noch kunftige Fahr- 
sLrecke oder den Streckenabschnitt extrapolierl werden kon- 
nen. Bei einer Mitbewertung solcher Daten wird die Fahrsi- 
tuation als solches insgesamt erfaBt, und die besagle Be- 
schleunigung oder Bremsung kann an die StraBenoberfla- 
chenbeschaftenheit, sowie auch an die durch Verkehrszei- 
chen geregelte Verkehrssituation angepaBt werden. Uber- 
dies konnen durch die digitale Bildauswertung weitere Da- 
ten gewonnen werden, die auch eine visuelle Bewertung der 
noch folgenden Fahrstrecke ermoglichen. Zu den bewerte- 
ten Daten auch GPS-gestutzte Navigationsdaten hinzuzu- 
nehmen, bereichert das System noch deutlich, weil hier- 
durch auch noch unubersehbare Streckenfuhmngen, die 
noch zu befahren sind, bereits erkannt werden konnen. So 
konnen beispielsweise nicht ubersehbare koniplizierte Kur- 
venfuhrungen vom System friihzeitig erkannt werden und 
das Fahrverhaiten automatisch und regelungstechnisch ein- 
greifend beeinfluBt werden. So kann eine unubersichtliche 
Stelle oder eine gefahrliche Kurvenfuhrung zu einer auto- 
matischen Bremsung des Fahrzeuges fiihren und dem Fahr- 
zeugfiihrer auf diese Weise sozusagen automatisch die not- 
wendige Sicherheitsreserve geben. 

In vorteilhafter Ausgestaltung konnen der automatische 
Eingriff auf Beschleunigung und Bremse, sowie ggf. Wam- 
hinweise oder die pradiktiven lnformationen selbst, dem 
Fahrzeugfuhrer akustisch miigeteilt werden. Dies fuhrt 
dazu, daB der Fahrzeugfuhrer zusatzlich zum automatischen 
Eingriff auf Beschleunigung und Bremse. auch cine Infor- 
mation erhalt. die ihn fur eine nachfolgende schwierigc Ver- 
kehrssituation aufmerksam macht. 

Die erfindungsgcmaBe Einrichtung enthalt weitere Regi- 
strier- und Verarbeilungsmittel zur Erfassung der pradikti- 
ven Streckendaien und der entsprechend nachfolgenden 
Auswertung und Entscheidung von automat ischer Be- 
schlcunigungs- oder Brcmsauslosung. In wcitcrcr vorteil- 
hafter Ausgestaltung ist als visuelles Registriermittel eine 
Kamera eingesetzt, welche mil einer nachfolgenden digita- 
len Bildauswertung vcrschaltet ist, und daB inncrhalb der 
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Bildauswertung visuelle pradiktivc Streckendaten ermittelt 
werden. Dabei kann die Bildauswertung auch verkehrszei- 
chenbezogen sein. Hierbei konnen Mustererkennungsver- 
fahren zur Bildauswertung hilfreich sein. 

Eine weitere funktionelle Verbindung soli zwischen dem 
Verarbeitungsmitiel und einer GPS-unterstutzten Navigati- 
onseinheil Daten Uber die Streckenfuhrung moglich ma- 
chen, welche mit den ublichen Sensor- und Auswertedaten 
korrelierbar sind. Dadurch entsieht eine sehr differenzierte 
Bewertung dcr Situation, so kompliziert sie auch sein mag. 

In weiterer vorteilhafter Ausgestaitung ist das Verarbei- 
tungsmittel zur akuslischen Mitteilung von Informationen 
und Hinweisen sowie Wamungen mit dem Audiosystem des 
Fahrzeugcs verbunden. Hieruber erhalt der Fahrer dann In- 
fonnationen uber die Erfassung von streckenrelevanten Da- 
ten und ggf. auch den daraus resultierenden, generierten au- 
loniatischen EinfluB auf den Fahrbetrieb. 

Zugunstcn cincr kompaktcn Bauwcisc kann die Vcrarbci- 
tungseinheil von den iibrigen Koinponenten getrennt sein, 
und itn Meek des Fahrzeuges installiert sein. Dabei ist es 
vortcilhafl, daB die einzelnen Koinponenten uber ein fahr- 
zeuginternes Bussystem miteinander verschaltet sind, wo- 
durch zum einen Sensorsignale, und zum anderen stellsi- 
gnalrelevanie Informationen an die Stellglieder gleicherma- 
Ben ubenniltelbar sind. Dadurch entsieht eine einlache Ka- 
belfiihrung, die wiederum eine Separierbarkeit der einzel- 
nen Koinponenten zugunsten einer guten Verstauung im 
Kraft fahrzeug ermoglichl. 

Die Erfindung ist in der Zeichnung dargestellt und nach- 
folgend naher beschrieben. 

Die Abbildung zeigt ein Fahrzeug 1 in schematischer 
Darstellung in Draufsicht, mit einer entsprechend stilisierten 
Darstellung der einzelnen Koinponenten zueinander. Im 
vorderen Bereich des Fahrzeuges befindet sich der soge- 
nannte und bekannte ADR-Sensor 2, der den Abstand zum 
vorausfahrenden Fahrzeug oder zu einem vor dem Fahrzeug 
befindlichen Hindemis miBt. Uber den ADR-Sensor 2 las- 
sen sich im Fahrbetrieb mil einer entsprechend korrelierten 
Zeitmessung auch Relativgeschwindigkeitsbestimmungen 
innerhalb der nach dem ADR-Sensor geschalteten Elektro- 
nik bewerkstelligen. Diese ADR-Elektronik wird datxai 
wiederum signaltechnisch und stelltechnisch mit einem 
elektrischen "GaspedaT 4 und einer elektrisch betatigbaren 
Bremse 5 verbunden. Mit elektrischem Gaspedal und elek- 
trischer Bremse sind natiirlich genieinL, daB die im Fahrzeug 
vorhandenen Mittel zur Dosiemng der Kraftstoffzufuhr und 
der Betatigung der Bremse elektrisch unterstiitzt werden. 
Ferner ist im Fahrzeug eine Displayeinheit, ein sogenanntes 
Kombiinstrument vorhanden, welches uber das interne Bus- 
system signaltechnisch und infonnationstechnisch auch mit 
der ADR-Sensoreinheit verbunden ist. Dieses Kombiinstru- 
ment beinhaltet die wichtigsten Anzeigeinstrumente und ist 
daher im Blickfeid des Fahrzeugfuhrers angeordnet. Dorl 
konnen auch Anzeigen plaziert sein, welche die erfaBten 
Daten, und ggf. sogar die daraus ennittelten Streckenbewer- 
tungen, in welcher Form auch immer, angezeigi werden. Da- 
bei konnen beispielsweise Wamhinweise zusatzlich auch 
optisch angezeigi werden. 

Ferner ist im vorderen Bereich des Fahrzeuges eine Ka- 
mera 8 angeordnet, welche den Raum vor dem Fahrzeug er- 
faBl. Der Ausgang der Kamera ist bidirekuonal mit der im 
Heck befindlichen elektronischen Auswerteeinheit 7 ver- 
bunden. Uber diese Signal lei tung, die auch uber den Fahr- 
zeugbus 10 gefiihrt werden kann, wird die Kamera 8 gesieu- 
crt, und gleichzcitig cmpfangt und sendet sic auch die Bildcr 
an die Auswerteeinheit 7 im Heck des Fahrzeuges 1. Ferner 
ist die besagte Auswerteeinheit 7 mil dem Audiosystem 9 
des Fahrzeuges 1 verbunden. Hieruber werden die re le van- 
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ten Streckendaten und ggf. den daraufhin ausgelosten Ein- 
griff auf das elektrische "Gaspedal" 4 oder die Bremse 5 
akuslisch mitgeteilt Der Fahrzeugfuhrer kann dabei noch 
einmal einen logischen Abgleich und eine Verifizierung der 
5 bewerteten Situation vornehmen und ggf. auch korrigierend 
eingreifen. 

Wichtig ist hierbei, daB es eine wesentliche Verbesserung 
in der sichcrheitstechnischen Fahrerassistenz bewirkt und 
das System zum anderen auch einfach installierbar ist. Der 

to Gewinn an Sicherheit ist dabei enonn, weil aus der Bewer- 
tung pradiktiver Streckendaten auf die zukiinftige Fahr- 
strecke oder auf den zukiinftigen Fahrstreckenabschnitt ge- 
schlossen werden kann. 

Die vorausschauende sicherheitsrelevante Extrapolation 

15 zu erwartender Su*eckeninfonnationen oder Streckenbe- 
schaffenheiten aus pradiktiven Daten verknupft mit aktuell 
sensorisch erfaBbaren Parametern liefern eine optimale Be- 
wertung auch zu erwartender Situationcn. 

Im einzelnen heiBt dies. daB eine Abstandsregelung bzw. 

20 eine abstandsbezogene Geschwindigkeitsregelung mit Ab- 
standssensoren alleine in vielen Situationen nicht hinrei- 
chend ist. Zur Verbesserung dieser Situation kommt nun 
eine Beriicksichtigung von Streckendaten hinzu, die die Be- 
schaffenheit der Strecke und zukunftige sowie gegebene Si- 

25 luationen milverarbeiten. Hierzu gehoren auch Situalionsda- 
ten oder Streckendaten, die pradiktiv sind, also die bereits 
befahrene Fahrstrecke betreffen. Daten uber die bisherige 
Fahrbahnbeschaffenheit sind deshalb wichtig, weil nur diese 
bereits faktisch sind und nicht spekulativ. Uber eine visuelle 

30 Aufnahme vom Fahrzeug aus, beispielsweise gerade pas- 
sierter Verkehrszeichen, ist aber auch eine vorausschauende 
Bewertung moglich. Dies beispielsweise bei Erkennung und 
entsprechender Auswertung von Gefahrenschildern oder 
beispielsweise die fur eine nachfolgende Strecke wesentli- 

35 chen Baustellenhinweise. Dies mit der abstandsbezogenen 
Geschwindigkeitsregelung zu verbinden, schafft ein 
HochstmaB an Sicherheitsassistenz im Fahrbetrieb. 

Die visuelle Erfassung und logische Verarbeitung von er- 
faBten Bilddaten kann soweit gehen, daB uber besagte Mu- 

40 stervergleichsverfahren, Gefahrensituationen auch optisch 
erfaBbar und in der Regelung auch technisch entsprechend 
umsetzbar sein konnen. Durch eine entsprechende akusti- 
sche Ruckkoppelung kann sich der Fahrer stets vergewis- 
sern, ob das System die Situation richtig deutet und kann 

45 dann auch entsprechend korrigierend eingreifen. Auch diese 
korrigierende MaBnahmen konnen in das logische System 
ruckgekoppelt werden urn das System auf diese Weise lern- 
fahig, also adaptiv zu gestalten. Die Einbindung GPS-ge- 
stiitzter Daten ermoglicht die vorausschauende Berucksich- 

50 tigung von Streckenfuhrungen, wie oben bereits angegeben. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zum abstandssensitiven geschwindig- 
55 keitsgeregelten Fahrbeu-ieb bei Kraftfahrzeugen, bei 

welchem mit Hilfe einer Abstandssensorik automatisch 
auf die Beschleunigung und die Bremse eingewirkt 
wird, dadurch gekennzeichnet, daB zusatzlich pradik- 
tive Streckendaten mitberucksichtigt werden, derail, 
60 daB automatische Beschleunigung und automatische 

Bremse auf Vorhalt generiert werden konnen. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die pradiktiven Daten durch eine digitale Bild- 
auswertung gewonnen werden. 

65 3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 

zeichnet, daB zu den bewerteten Daten Verkehrszei- 
chen gehoren. 

4. Verfahren nach einem dcr vorhergehenden Ansprii- 
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che, dadurch gekennzeichnet, daB zu den bewerteien 
Daten GPS-gestiitzte Navigationsdaten gehoren. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet daB zu den pradiktiven 
Strcckendaten StraBen und StraBenoberflachenbe- 
schaffenheiten gehoren. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der aulomatische 
Eingriff auf Beschleunigung und Bremse sowie ggf. 
Warnhinweise oder die pradiktiven Informationen 
selbst, dem Fahrzeugfiihrer akustisch mitgeteilt wer- 
den. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB nach Mitteilung der automatischen Eingriffe 
an den Fahrer, derselbe korrigierend eingreifen kann, 
indem die Automatik der Eingriffe durch den Eingriff 
durch den Fahrzeugfuhrer Uberlagert werden kann. 

8. Verfahren nach cincrn der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der korrigierende 
Eingriff durch den Fahrer zu dem jeweilig die Situation 
bewertenden Parametersatz korreliert und entspre- 
chend adaptiv abgespeichert werden. 

9. Einrichtung zum abstandssensitiven geschwindig- 
keitsgeregelten Fahrbetrieb bei Kraftfahrzeugen, bei 
welchem nultels einer Abstandssensorik ein ggf. auto- 
matischer EinfluB auf die Fahrzeugbremse oder die Be- 
schleunigung genommen werden kann, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB uber weitere Registrier- und Verar- 

beitungsmittel (8 ), pradiktive Streckendaten erfaB- 

bar und nachfolgend in die Entscheidung von automa- 
tischer Beschleunigungs- oder Bremsauslosung mitbe- 
wertbar sind. 

10. Einrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB als visuelles Registriermittel eine Ka- 
mera (8) eingesetzt wird, welche mit einer nachfolgen- 
den digitalen Bildauswertung innerhalb einer Aus- 
werteeinheit 7 logisch verschaltet ist und daB innerhalb 
der Bildauswertung visuelle pradiktive Streckendaten 
errnittelt werden konnen. 

11. Einrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB innerhalb der Bildauswertung Verkehrs- 
zeichen erkennbar und bewertbar sind. 

12. Einrichtung nach Anspruch 10 oder 11, dadurch 
gekennzeichnet, daB uber eine funklionelle Verbindung 
zwischen Auswerteeinheit (7) und einer GPS-Navigati- 
onseinheit Daten uber die Streckenfuhrung mit den ub- 
rigen Sensor- und Auswertedaten korrelierbar sind. 

13. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Auswerte- 
einheit (7) zur akustischen Mitteilung von Informatio- 
nen, Hinweisen und Warnungen mit dem Audiosystem 
(9) des Fahrzeuges (1) verbunden ist. 

14. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Auswerte- 
einheit (7) im Heck des Fahrzeuges (1) installiert ist. 

15. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die einzelnen 
Komponenten (2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9) direkt oder indirekt 
uber ein fahrzeuginternes Bussystem (10) miteinander 
logisch verschaltet sind. 

16. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB adaptive Spei- 
chermittel in, oder milder Verarbeitungseinheit zuwir- 
kend vorgesehen sind, in denen erfaBte Situationsdaten 
mit den dazugchorigen cntsprcchcndcn Stcllsignalcn 
als Felddaten abgelegt sind. 

17. Einrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB Sensoren zur Erfassung des Fahrerver- 
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haltens vorgesehen sind, die logisch mil der Auswerte- 
einheit (7) undderen adaptive Speichermittel zur adap- 
tiven Zuordnung von Stellsignalparametem zu den Si- 
tuationsparametcrn logisch verschaltet sind. 
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